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1 ³'LVHxR GH HTXLSDPLHQWR SDUD FLFORYtDV GHQWUR GH 4XLWR FRQ YLQFXODFLyQ HQWUH 
FLFORYtDV\VLVWHPDGHWUDQVSRUWHPDVLYR´
“Make each product the best it can be. 
Focus on form and materials”
“Hacer cada producto lo mejor que se pueda. 














“Good design makes a product useful”




























“We wanted to make the best for the most for the least”













&RQ OD FRUUHFWD JHQHUDFLyQ GH VHUYLFLRV SDUD HO FLFOLVWD GHVGH OD ySWLFD GHO'LVHxR








































 “The study of design is a search. 
It is an exploration of ideas and a celebration of creativity”.
“El estudio del diseño es una búsqueda. 
















 “Que la movilidad sea limitada implica varias afectaciones para los ciudadanos: de-
ben utilizar mayores tiempos de viaje para realizar sus desplazamientos - por los altos 
niveles de congestión derivados de un número excesivo de vehículos en las calles -; 
QRSXHGHQFRQWDUFRQXQVHUYLFLRGHWUDQVSRUWDFLyQS~EOLFDSOHQDPHQWHH¿FLHQWHGH-
ben instrumentar soluciones individuales para solventar su demanda de movilización, 
con incidencia negativa y creciente a la calidad de los desplazamientos, derivada del 
crecimiento excesivo del parque automotor y por ende de la congestión, que cada vez 
deteriora más la calidad de la movilidad”.  (Municipio del Distrito Metropolitano de Qui-
to, 2014)
/DHVWDGtVWLFDGLFHORVLJXLHQWH
El parque automotor en el DMQ se incrementa anualmente en 30.000 vehículos aproxi-
9madamente (6,5% promedio anual). De mantenerse la actual tendencia, al año 2025 el 
número de vehículos respecto del 2008 se triplicaría, pasando de 398.000 a 1’290.000 






























El estudio del diseño es una búsqueda. Es una exploración de las ideas y una celebra-




























Principios para la movilidad 
Transporte y desarrollo urbano 










































La mejor forma de 
movilización
Bicicleta
Moverse más rápido con 
energía propia
Conectar
Diseñar la ciudad para 
que sea permeable para
caminar e ir en bicicleta
Transitar
Mover la mayor cantidad
de gente eficientemente
Mezclar




cercanas a los medios de transporte
Compactar
Usar todo el espacio posible




desalentar el uso del
automóvil particular
figura 1. En base a lo propuesto por el ITPD para generar ciudades más sostenibles, un 
acercamiento a la disciplina de distintas profesiones y posibles aplicaciones de la misma. 














“Una definición de quien eres como diseñador 






 “En la ciudad de Quito, la falta de comprensión de los habitantes sobre la utilidad de 
las Ciclovías, los procedimientos sociales inmersos en la cultura latinoamericana en cuanto 
a “tomar ventaja” o “mirar por sí mismos” y su falta de respeto hacia los demás; la educación 
vial que se ha circunscrito a normar algunos procedimientos en las vías pero no a facilitar la 
FRQYLYHQFLDHQWUHSHDWRQHVFLFOLVWDV\FRQGXFWRUHVODGH¿FLHQFLDGHOVLVWHPDGHWUDQVSRU-
te en la ciudad, que por momentos se ha vuelto caótico, han derivado en la falta de conviven-







 $PSOLDU\PHMRUDUORVVHUYLFLRVGHWUDQVSRUWHS~EOLFR´(Municipio del Distrito Metro-


























tabla 1. En base al Manual de Diseño Industrial (Rodríguez 2006) plantear el problema 
de Diseño del presente proyecto. 














“...es así que el Diseño puede, sino salvar al mundo, 
cuanto menos contribuir a palear muchos de los 












“Design is a plan for arranging elements in such a 
way as best to accomplish a particular purpose.
“Diseñar es un plan para ordenar elementos de manera que 
sean lo mejor para completar un propósito en particular
(Eames)
18
“El producto industrial, como resultado se caracteriza porque: el 
resultado de la configuración no depende del operario, el producto, 
las partes o piezas del mismo son idénticas, la configuración debe 
preverse de antemano.” 
(Franky, 2004)
VIII. marco  





















figura 2. Sistema de referentes para el Diseño
Fuente: El acto de Diseñar y otras quijotadas. 2015























figura 4. Analogías sistémicas en base al sistema de referentes
Elaborado por: Astudillo, Paul (2015)











Analogías para llegar desde el Sistema de Referentes 


















































Resumen del apartado sobre la estética en el 























figura 6. Modelos de desarrollo antiguo de conceptos en el contexto urbano. Fuente: 
Urban Interaction design toward city making.
Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014).
figura 7. Modelos de desarrollo actual para la creación e innovación
Fuente: Urban Interaction design toward city making.
















8.1. Perfil de usuario
$FRUGHDODSiJLQDGH'DWRV$ELHUWRV4XLWRHOSHU¿OGHXVXDULRGHO6LVWHPD%L
FL4HQEDVHDOUHJLVWURDFXPXODGRGH$JRVWRD(QHURHVHOVLJXLHQWH


















tabla 2. Usuarios del sistema Bici-Q. Por el sistema de datos abiertos de Quito. 



















8.3. Sistemas de objetos
(QEDVHDORUHGDFWDGRSRU0DXULFLR6iQFKH]9DOHQFLDHQVXOLEUR0RUIRJpQHVLVGHO
REMHWRGHXVRORVVLVWHPDVGHREMHWRVVRQXQFDPSRGHH[WHQVDLQYHVWLJDFLyQGH¿QHTXH





figura 8. Explicación de los tipos de sistemas de objetos. Basado en (Sánchez, 2005)









































































revertir las tendencias en los modos de desplazamiento con una concepción integral 
del sistema, articulando los temas de vialidad, transporte, tránsito y seguridad vial, bajo 
un direccionamiento político que incluye como prioritario el fortalecimiento de la gestión 
pública municipal y la consolidación de su autoridad; la incorporación de las nuevas 
tecnologías de información y comunicación en la gestión y control, la modernización de 
30
los servicios públicos y privados; y, la creación de una cultura ciudadana en movilidad, 
basada en el respeto y la solidaridad con un esfuerzo sostenido de evaluación y rendi-


















































































































































figura 9 El gestalt de interacción. Relaciona los procesos centrados en el usuario con 
aquellos centrados en el uso. 
Fuente: Hacia un diséño de interacción básico. Elisava TdD 2008. 25











































figura 10. Los agentes de interacción urbana
Fuente: Urban Interaction design toward city making.
Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014).
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Convergencia entre los agentes de interacción urbana
Fuente: Urban Interaction design toward city making.




























































































































“El diseño necesita ser conectado dentro del comportamiento 












9.2. De la propuesta de diseño a nivel general y específico
figura 12 y 13.  (En la página siguiente) En base a lo planteado por el Sistema de Refer-
entes para el Diseño Insutrial de Jaime Franky , la normativa ISO 9001:2008 para el Diseño 
de productos y la investigación de las Unidades temáticas en la relación Usuario-Producto-
Contexto, fundamento de la Ergonomía y base de la propuesta metodológica de la Línea 
de Investigación en Ergonomía de la Universidad Pontificia Bolivariana, planteamos una 
comparación para las diferentes metologías de Diseño.













físicas, sexo, edad, otras.
Clasificación de objetos por
maneras o formas de











aspectos críticos críticos y/o
oportunidades, tomando en
cuenta proyectos investigados
con anterioridad y revisando





del usuario y consistentes





Medidas de los usuarios
y dimensionamiento del objeto
De acuerdo al contexto






Medidas de los usuarios
y dimensionamiento del objeto
























el problema Valorar Producir ComercializarDEFINIR DECIDIRAnalizar
Desarrollar
ideas Realizar




















Requisitos especificados o no




a. etapas de diseño y desarollo










referencia a aceptación del
producto.
Revisión: evaluar resultados
sobre los requisitos. Identificar
problemas y acciones
Verificación, validación
dependiendo de lo estipulado 
en diseño y desarrollo (b.)
Compras
Definir los requerimientos
de los productos a comprar
Producción
Control de producción








Protejer contra ajustes que





ISO 9001:2008 Diseño y desarrollo
(Apartado 7)


















Requisitos especificados o no




a. etapas de diseño y desarollo










referencia a aceptación del
producto.
Revisión: evaluar resultados
sobre los requisitos. Identificar
problemas y acciones
Verificación, validación
dependiendo de lo estipulado 
en diseño y desarrollo (b.)
Compras
Definir los requerimientos
de los productos a comprar
Producción
Control de producción








Protejer contra ajustes que








Clasificación de objetos, 
análisis tipológico,











aspectos críticos críticos y/o
oportunidades, tomando en
cuenta proyectos investigados
con anterioridad y revisando





del usuario y consistentes












el problema Valorar Producir ComercializarDEFINIR DECIDIRAnalizar
Desarrollar
ideas Realizar
















































figura 14. Unidades temáticas en la relación Usuario-Producto-Contexto, fundamento 
de la Ergonomía y base de la propuesta metodológica de la Línea de Investigación en Er-
gonomía de la Universidad Pontificia Bolivariana
Elaborado por: (Saenz, 2003)
































Características físicas del entorno
Iluminación, ruido, condiciones atmosféricas




a partir de los elementos del sistema  
que lo conforman
Considerando que el ser humano es
Diferenciado por campos de interacción
En productos para
En objetos, imágenes, vestuario, ambientes
Para contextos específicos
teniendo en cuenta las
46
"La  vida del diseñador es una vida de lucha: 
de lucha contra la fealdad" (Vignelli)
X. síntesis
figura 15.
Resumen de la propuesta Elaborado por: Paul F. Astudillo Vallejo, 2015
Sistemas de referentes 
de Diseño Industrial (SRDI)





















Espacio público y movilidad
(demanda)







Movilidad en bicicleta 
(Oportunidad)
Lista de objetos a diseñar
Unificar requerimientos 
en base a documento 








































"Toda la magia que esta en el diseño, 

















































figura 16. Tendencia de desplazamientos en transporte privado al hipercentro de Quito. 
Años 2008 y 2025
Elaborado por: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
TP = Transporte Público
DEL TOTAL


















Total TPr: 700.000 45,2%
TP = Transporte Público
DEL TOTAL


















Total TPr: 3’240.000 51,5%
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figura 17 . Evolución del parque vehicular en DMQ 1979 – 2050
Elaborado por: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito






































































1.2. Movilidad y espacio














figura 18. Comparación de ocupación de transporte público y privado





















Tendencia de emisión de contaminantes del DMQ
Elaborado por: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito









































































































Paradigma actual Nuevo paradigma
La bicicleta es un instrumento re-
creativo o deportivo.
La bicicleta es un vehículo no motorizado para transportarse (medio 
de transporte). 
El ciclista no es un conductor. El ciclista es un conductor de un vehículo de tracción humana por 
pedales
La bicicleta es un medio de trans-
porte para pobres o para hombres.
“La bicicleta es una herramienta que únicamente debería cumplir la 
función que le es propia: ser un vehículo de transporte, ni bueno ni 
malo, sino eficiente y funcional” (UNEP, 2009) 
La bicicleta no es peligrosa. La bicicleta puede alcanzar promedios de velocidades de 30 Km/h, 
en el mismo rango que otros vehículos en muchas ciudades, por lo 
que hay que conducirla con el mismo cuidado que cualquier otro 
vehículo.
La ciclista debe adaptarse al conti-
nuo flujo vehicular de las calles si 
desea transitar en la ciudad.
Los ciclistas tienen el mismo derecho de vía que cualquier otro me-
dio de transporte, y tienen acceso al carril completo aun cuando 
exista uno exclusivo para bicicletas.
Las bicicletas tienen derecho a infraestructura de vías y equipamien-
to urbano que satisfaga sus necesidades particulares.
Los ciclistas no poseen leyes que 
regulen su tránsito en la ciudad.
Los ciclistas deben seguir las mismas reglas de circulación que los 
vehículos motorizados, utilizar el arroyo vehicular y respetar los se-
ñalamientos viales y el sentido de circulación de la vía.
La bicicleta requiere que los reglamentos de tránsito se modifiquen 
para otorgarles facilidades por ser vehículos vulnerables, señaliza-
ción y semáforos en virtud de su especial naturaleza. 
figura 20.  Nuevos y actuales paradigmas en relación a la bicicleta
Elaborado por: Paul Astudillo en base a Ciclociudades (Instituto para Políticas de Transpor-















figura 21.  Beneficios del transporte público más el uso de bicicletas.
Elaborado por: Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo , 2011
Transporte público masivo + bicicleta
)RUWDOH]DV
Reducción del tiempo de viaje de puerta a puerta, 
haciendo ambos modos más competitivos en 
relación con el automóvil o el taxi.
Mejor acceso al transporte público para los 
usuarios.
Aumento del volumen de usuarios en transporte 
público porque la zona de captación se incrementa, 
ya que la bicicleta es de 3 a 4 veces más rápida que 
caminar.
Hay menor necesidad de autobuses de pequeña 







































Jerarquización de los sistemas de transporte en una ciudad sostenible y humana








































































































1.9. Lista de objetos que componen la familia






Plan Maestro de Movilidad 2009-2025 (Movilidad en bicicleta)
 pi Conformación de equipos de 
vigilancia (policía).
 pi Instalación de señalización y uso 
de dispositivos de seguridad.
 pi Implementación de escuelas 
de educación para el uso de 
bicicletas.
 pi Promoción para la conexión inter-
modal con el transporte público.
 pi Renta de bicicletas.
 pi Bicicleta pública.
 pi Planes institucionales para el 
desplazamiento no motorizado.
 pi Red urbana
 pi Red suburbana
 pi Ciclo parqueaderos
 pi Intermodalidad Bicicleta – Trans-
porte Público
 pi Los costos estimados de inversión para los programas y proyectos de Movilidad en Bicicleta ascienden a: USD $ 78’180.000
 Infraestructura de Ciclovías
Costos estimados de inversión
Promoción y educación Seguridad en Ciclovías
 pi Ciclo parqueaderos 
Tomando en cuenta el apartado de 
identidad y usabilidad y entorno 
de los mismos
 pi Intermodalidad Bicicleta–Transpor-
te Público 
Planificando un espacio que pue-
da acoger a las bicicletas de los 
usuarios dentro de una estación 
de transporte masivo
 Infraestructura de Ciclovías
 pi Promoción para la conexión inter-
modal con el transporte público 
Si bien esto puede ser resuel-
to con una campaña, hay que 
generar primero la infraestructura 
para que esto pase. (Ver columna 
anterior)
Promoción y educación
 pi Instalación de señalización y uso 
de dispositivos de seguridad 
Generar elementos de soporte 
para señales para ciclistas. 
 
Crear un elemento que funcione 
como separador de carriles para 
las ciclovías segregadas
Seguridad en Ciclovías














































“A drawing should have no unnecessary lines 
and machine no unnecessary parts”
“Un dibujo no debería tener líneas innecesarias 
y una máquina (objeto) no partes innecesarias”
(Strunk)
2capítulo
Disciplinariamente el diseño, industrial, de productos o con similares denominaciones 
WLHQHSRU¿QDOLGDGSUH¿JXUDUJHQHUDU\GHVDUUROODUSLH]DVPDWHULDOHVTXHHVWpQGLUHFWDPHQWH
HQFRQWDFWRFRQHOXVXDULR(QODPHWRGRORJtDSODQWHDGDSDUDHVWHWUDEDMRVHSODQWHDXQD






desarrollo de la propuesta
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2.1. Análisis de los objetos a diseñar. U-P-C (Identificar)










































Visión: ciclista  
e investigación
Visión: ciclista  
e investigación
Visión: ciclista  
e investigación








Uso - Percepción - Protección








Uso humano - 
sensorial
Técnico-utilidad


































forma y dimensiones 
de la mano
notable a distancia, 
peatones, ciclistas, 
conductores
Soporte al clima de Quito
Clima






Altura y tamaño 
del objeto










































Visión: ciclista  
e investigación
























































Visión: ciclista  
e investigación





























Soporte al clima de Quito
Altura y tamaño 
del objeto
Antivandalismo
Altura y tamaño 
del objeto
Implantación


























 pi Acorde a medidas de agarre
 pi Pensado para todos los usuarios
 pi (Antropometría)
 pi Confianza (psicología)
 pi El equipamiento no debe encontrarse 
en un lugar que interfiera con la circu-
lación de peatones, autos ni bicicletas.
 pi Considerar el costo de producción 
e instalación del equipamiento, sin des-
estimar la calidad. 
 pi Mantenimiento
 pi Se debe considerar que el equipamien-
to recibirán un mínimo mantenimiento 
preventivo y que el presupuesto para el 
mantenimiento correctivo es escaso. 
Seguridad
 pi Evitar el hurto de la bicicleta y pro-
tegerla de las distintas condiciones 
ambientales
 pi Permite sujetar el marco y  
una o varias ruedas.
 pi Permite utilizar cualquier tipo de  
candados (en especial U-Lock).
 pi Permite que la bicicleta  
sea visualizada y vigilada.
 pi De preferencia debe resguardar la 
bicicleta de la lluvia y  
dar sombra en el día.
Comodidad
 pi Al momento de parquear la bicicleta
 pi Espacio necesario para que el usuario 
pueda acceder a la bicicleta en su par-
queadero y asegurarla o desasegurarla 
sin inconvenientes.
 pi Sistema intuitivo y que permita su uso 
sin importar la edad, género, estatura o 
condición física del usuario.
De uso
 pi Que la persona esté cómoda  
usando el objeto
 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Confianza en el uso
 pi Variedad de sujeción
 pi Vigilada
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función









 pi Firme (implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Seguro, confiable, visible.
 pi Inviolable, firme, robusto, durable
 pi Intemperie, Implantado,
 pi Siempre visible
Figura 23 Comparación requerimientos Cicloparqueo. Elaborado por: Astudillo, 2015
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2.2.2. Separador de carril
Usuario Usuario Usuario
Municipio






 pi Notable  y visible a distancia, pea-
tones, ciclistas, conductores
 pi Delimitación visual auto-bici-peatón
 pi Elemento permanente protección
 pi No son refugio peatonal
 pi Separar la vía para evitar invasiones 
de carril
 pi Considerar el costo de producción 
e instalación del equipamiento, sin des-
estimar la calidad. 
 pi Mantenimiento
 pi Se debe considerar que el equipamien-
to recibirán un mínimo mantenimiento 
preventivo y que el presupuesto para el 
mantenimiento correctivo es escaso. 
Seguridad
 pi Protección del ciclista en la vía.
 pi Prevención de accidentes automovilísti-
cos que involucren ciclistas
Comodidad
 pi No detalla
De uso
 pi Visibilidad por peatones, ciclistas, 
conductores.
 pi Separación de vías
 pi Mantenimiento bajo
De función
 pi Proteger a los ciclistas en su vía
 pi Intemperie
 pi Vandalismo
 pi Fácil implantación










 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Barrera, protección (seguridad)
 pi Visible
 pi Permeable (anotado como idea 
para que ciertos vehículos 
 pi puedan ingresar)
 pi Geométrico Simétrico (facilidad 
de implantación)
 pi Producción en serie
 pi Reflectivo
 pi No deformar
 pi Intemperie, Implantado,
 pi Siempre visible
Figura 24. Comparación requerimientos separador de carril. 











 pi Notable y visible a distancia, por 
ciclistas
 pi Buena ubicación con respecto al 
ciclista
 pi Visibilidad del elemento en movi-
miento
 pi Notar la alerta
 pi No interferir con señales viales
 pi Considerar el costo de producción e 
instalación del equipamiento,  
sin desestimar la calidad. 
 pi Mantenimiento
 pi Se debe considerar que el equipamien-
to recibirán un mínimo mantenimiento 
preventivo y que el presupuesto para el 
mantenimiento correctivo es escaso. 
Seguridad
 pi Alerta ciclista en la vía.
 pi Prevención de accidentes automovilísti-
cos que involucren ciclistas
 pi Considerar elementos informativos 
para prevenir accidentes y mejorar la 
convivencia.
Comodidad
 pi No detalla
De uso
 pi Visibilidad por ciclistas.
 pi Alerta confiable
 pi Mantenimiento bajo
 pi Información clara
De función
 pi Alertar a los ciclistas
 pi Informar a los ciclistas
 pi Intemperie
 pi Vandalismo









 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación






 pi Producción en serie
 pi Robusto
 pi Intemperie, Sonido, ubicación
 pi Visible
Figura 25. Comparación requerimientos para soporte de señal 











 pi Acorde a medidas de agarre
 pi Pensado para todos los usuarios
 pi (Antropometría)
 pi Confianza (psicología)
 pi Seguro para dejar la bicicleta mu-
cho tiempo en la estación
 pi Ubicada en cercanías o justo en es-
taciones de BRT (Bus Rapid Transit)
 pi El equipamiento no debe encontrarse 
en un lugar que interfiera con la circu-
lación de peatones, autos ni bicicletas.
 pi Considerar el costo de producción 
e instalación del equipamiento, sin des-
estimar la calidad. 
 pi Mantenimiento
 pi Se debe considerar que el equipamien-
to recibirán un mínimo mantenimiento 
preventivo y que el presupuesto para el 
mantenimiento correctivo es escaso. 
Seguridad
 pi Evitar el hurto de la bicicleta y pro-
tegerla de las distintas condiciones 
ambientales
 pi Permite sujetar el marco y  
una o varias ruedas.
 pi Permite utilizar cualquier tipo de  
candados (en especial U-Lock).
 pi Permite que la bicicleta  
sea visualizada y vigilada.
 pi De preferencia debe resguardar la 
bicicleta de la lluvia y  
dar sombra en el día.
Comodidad
 pi Al momento de parquear la bicicleta
 pi Espacio necesario para que el usuario 
pueda acceder a la bicicleta en su par-
queadero y asegurarla o desasegurarla 
sin inconvenientes.
 pi Sistema intuitivo y que permita su uso 
sin importar la edad, género, estatura o 
condición física del usuario.
De uso
 pi Que la persona esté cómoda  
usando el objeto
 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Confianza en el uso
 pi Variedad de sujeción
 pi Vigilada, custodiada, incluso pagada
 pi Largos tiempos de permanencia
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función









 pi Firme (implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Posible espacio para publicidad  
externa o ajena al sistema
 pi Seguro, 
 pi Confiable
 pi Visible.
 pi Inviolable, 
 pi Protección de elementos.
 pi Firme, robusto, durable
 pi Intemperie,
 pi Implantación 
 pi Empotramiento
 pi Siempre visible
Figura 26. Comparación requerimientos estación. 
Elaborado por: Astudillo, 2015
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 pi Elemento simétrico vertical
 pi Base amplia se aprecia pesado
 pi U invertida
 pi Equilibrado
 pi Elemento simétrico vertical
 pi U invertida
 pi Liviano
 pi Una sola pieza
 pi Elemento simétrico principal simétrico 
(circunferencia)
 pi Base grande
 pi Elementos en radiación rompiendo 
simetría
 pi Varias piezas
 pi Elemento acorde a la ciudad
 pi Sólido
 pi Inviolable en la parte baja
 pi Se aprecia como de poca seguridad
 pi Bicicleta visible
 pi  pi Puede verse cono analogía a la 
bicicleta 
 pi Firme
 pi Enredado 
 pi Varios tipos de candados
 pi Seguro y firme







 pi Varios tipos de candados
 pi Costo bajo
 pi Delimita espacios en la ciudad
 pi Varios tipos de candados
 pi Seguro, varias formas de amarre
 pi Delimita espacios en la ciudad
Figura 27. Análisis de tipologías Cicloparqueo 
Elaborado por: Astudillo, 2015
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3DUDUHYLVDUODVSURSXHVWDVWHQHPRVTXH
Importancia 3 2 2 2 1 2 2 1 1 1 17





































































Lazo 90 90 90 95 40 90 95 35 90 90 85
U Invertida 85 70 90 95 95 40 80 95 90 95 81
Greenwood 90 85 70 90 75 80 90 80 90 75 84
Tabla 3. Matriz ponderada para el análisis de tipologías 


























 pi Elemento simétrico 
 pi Centro de gravedad bajo
 pi Macizo
 pi Ovoide, analogía formal a Armadillos
 pi Simetría en un eje
 pi Pequeño
 pi Inadvertido
 pi Una sola pieza
 pi Elemento asimétrico
 pi Analogía a un muro
 pi Límite vertical de un lado, rampa del 
otro
 pi Elemento acorde a la ciudad
 pi Sólido
 pi Protección
 pi Poca seguridad
 pi División violable
 pi Invisible  pi Barrera pi Sólido
 pi Desequilibrio
 pi División y protección
 pi Seguro y firme







 pi División visual
 pi Costo bajo  pi División y protección
 pi Delimita espacios en la ciudad
Figura 28. Análisis de tipologías separador de carril
Elaborado por: Astudillo, 2015
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Importancia 3 2 2 2 1 2 2 1 1 1 17





































































Armadillo 90 95 90 80 80 90 90 40 90 90 86
Aplique plástico 60 40 50 60 95 40 90 95 90 95 66
Cycle Line 95 80 80 90 80 90 90 60 90 90 86
Tabla 4. Matriz ponderada para el análisis de tipologías separador de carril





2.3.3. Soporte de señal
Figura 29. Análisis de tipologías para soporte de señal










 pi Robusto 
 pi Capacidad de lectura normativa
 pi Baja altura
 pi Empotrado
 pi Capacidad de lectura normativa
 pi Colores vibrante




 pi Información de tránsito
 pi Preocupación de la ciudad por los 
ciclistas
 pi Ayuda
 pi No estorba
 pi Regula cruces con peatones
 pi Visible
 pi Convención normativa e internacional
 pi Varios públicos/usuarios
 pi Información necesaria
 pi Costo bajo
 pi Saturación de mensajes
 pi Solo se lo ve cuando lo necesitas
 pi Ayuda a la estabilidad y descanso
 pi Información no urgente
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Importancia 3 2 2 2 1 2 2 1 1 1 17





































































Semáforo 95 60 90 90 40 90 90 30 40 40 75
Poste informativo 50 40 50 60 95 40 80 95 90 95 63
Avisos en soportes (pie) 50 80 95 95 80 50 90 85 80 80 76
Tabla 5. Matriz ponderada para el análisis de tipologías separador de carril







Figura 30. Análisis de tipologías para estaciones














 pi Robusto 




 pi Colorido vibrante
 pi Pesado, una gran barra sujeta las 
bicicletas
 pi Módulos repetidos para las bicicletas
 pi Modulos dispuestos en reflejo
 pi Saturación
 pi Marco central paralelogramo
 pi Supervisión
 pi Control




 pi Espacio bien ocupado
 pi Apretado
 pi Visión reducida
 pi Visible  pi Asegurar por electrónica pi Gran cantidad de espacio
 pi Cómodo para el uso
 pi Costo bajo de producción
 pi Seguridad por humanos









Importancia 3 2 2 2 1 2 2 1 1 1 17





































































Bici-Q 80 80 70 90 80 90 90 90 80 85 83
Perpignan 90 90 90 60 40 80 80 40 30 30 71
Bogotá 90 60 95 95 90 80 70 80 95 90 84
Tabla 6. Matriz ponderada para el análisis de tipologías estación de sistema intermodal


















 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Confianza en el uso
 pi Vigilada, custodiada, incluso 
pagada
 pi Largos tiempos de perma-
nencia
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función






 pi Firme (implantación)
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Posible espacio para 






 pi Visibilidad por ciclistas.
 pi Alerta confiable
 pi Mantenimiento bajo
 pi Información clara
De función
 pi Alertar a los ciclistas
 pi Informar a los ciclistas
 pi Intemperie
 pi Vandalismo






 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación






 pi Visibilidad por peatones, 
ciclistas, conductores.
 pi Separación efectiva en las 
vías
 pi Mantenimiento bajo
De función




 pi Fácil implantación









 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación





Requerimientos generales para la familia
De uso 
 pi Que la persona esté cómo-
da usando el objeto
 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Variedad de sujeción
 pi Vigilada
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función








 pi Firme (implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
De uso 
 pi Visibilidad: para vigilar la bicicleta en el cicloparqueo y la estación 
intermodal y por señalización en el caso del separador de carriles 
y el soporte de información
 pi Confort en el uso
 pi Intuitivo
 pi Fácil y variada sujeción de la bicicleta
 pi Mantenimiento bajo (al ser pensadas para toda la ciudad)
De función
 pi Proteger y alertar al ciclista (Separador de carrilles y soporte de 
información) 
 pi Proteger a la bicicleta del hurto (Cicloparqueo y Estación inter-
modal)




 pi Firme (en su implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Posible espacio para publicidad externa o ajena al sistema (en la 
estación intermodal)
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Conceptos para la familia de objetos
Familia de objetos que repliquen 
elementos visuales del centro 
histórico de Quito, para generar 
unificación en la identidad de la 
ciudad. Arquitectura colonial como 
base para la morfología y como ele-
mento de identidad complementario 
a la marca.
Hacer notorio el mobiliario urbano 
evocando la flora de la ciudad por 
medio de elementos que repliquen 
en su disposición y en su morfología 
a plantas endémicas de Quito
Percepción de seguridad por 
amplias bases de materiales sólidos 
e iluminación integrada en los 
objetos. Con esa base generar líneas 
rectas y puras.
Concepto 1 Concepto 2 Concepto 3









prados en mercados internacionales sin tomar en cuenta una idea de identidad de la ciudad 
SRUPHGLRGHOHTXLSDPLHQWRXUEDQR3DUDODHOHFFLyQGHOFRQFHSWRDVHJXLUSDUDHOGHVDUUROOR
GHHVWH7)&VHSUHSDUDUiQXQDOtQHDGHERFHWRVH[SORUDWRULRV\OXHJRXQDPDWUL]SRQGHUDGD
para poder tomar la decisión.
83
Seguridad contemporánea
 pi Elementos con estética de líneas 
rectas, geometría pura y material sin 
acabados superficiales en lo posible
84
Ciudad Arrayán 
 pi Llenar a la ciudad de objetos que evo-
quen a los arrayanes patrimoniales, 
generar “jardines de objetos”
85
El centro en todo
 pi Poner esencia del mundialmente 
reconocido centro histórico de Quito 
en toda la ciudad
86
2.5. Matriz de análisis de conceptos
Importancia 1 1 1 1 4




















Seguridad contemporánea 90 90 90 80 88
Ciudad arrayán 90 80 80 80 83
El centro en todo 85 90 85 90 88
Tabla 7. Matriz ponderada para el análisis de conceptos de Diseño
Elaborado por: Astudillo, 2015





















































2.7. Detalles de la propuesta
2.7.1. Cicloparqueo
91
2.7.2. Separador de carril
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“The value, and especially the legitimization of design will be, 
in the future, measured more in terms of how it 
can enable us to survive on this planet”
“El valor y específicamente la legitimidad del diseño en el futuro será 
medida en términos de como nos ayuda para sobrevivir en este planeta”
(Rams) 
3
3.1. Esquema de la familia de objetos en conjunto
Luego de revisar las recomendaciones y las mejoras hechas a los modelos de estudio, 











CicloparqueoEstación Señal y apoyo Separador
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3.2. Cicloparqueo
3.2.1. Cicloparqueo representación 3D
101
*(DAPL) Dimensiones antropométricas 
de población latinoamericana.









101 - 110 cm 
Bicicleta grande











(Estudio Callao Lima) 
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3.2.2. Cicloparqueo entorno
Imagen fotográfica: Marcelo Jaramillo C.2014
3.2.3. Cicloparqueo propiedades
Elemento para marca





 pi Que la persona esté cómoda  
usando el objeto
 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Confianza en el uso
 pi Variedad de sujeción
 pi Vigilada
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función









 pi Firme (implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
De uso
 pi El objeto tiene la altura mínima para 
su cometido. Se ha pensado en varias 
maneras de ajustar la bicicleta
 pi Si se usa la lámina de acero para ayu-
dar a sujetar la bicicleta las posibilida-
des de robo disminuyen
De función
 pi Intemperie por los materiales usados, 
la base es simulación de madera
 pi Vandalismo, material fijación
Formales
 pi Visible, en caso de vigilancia permite 




 pi Resistente, por material
 pi Reflectivo, por material
 pi Durabilidad, por material
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo al ser producido en serie  
Identificación
 pi Espacio para marca del Municipio de 
Quito, en la parte superior del arco
Basados en la inves-
tigación tipológica, que dió 
como resultado que la U 
invertida es la mejor en re-
ODFLyQ FRVWR EHQH¿FLR PR-
GL¿FDPRV OD PLVPD SDUD
complementar los factores 
HQORVTXHVDOLyFRQFDOL¿FD-
ciones menores, como lo es 
la percepción de solidez au-
mentando la base comple-
MLGDG XVDQGR WXER GH SHU¿O
cuadrado y el elemento de 




 pi Pieza A (Base)
Madera tecnológica (Composite de celulo-
sa y resina PVC)
 pi Pieza B (Arco)
Tubo cuadrado de acero
 pi Pieza C (soporte bajo)
Acero laminado 2mm
 pi Pieza D (elemento de marca)
Platina de acero al carbón de 2mm de 
grosor.
 pi Pieza A (Base)
Extrusión y posterior mecanizado con 
herramientas de madera
 pi Pieza B (Arco)
Barolado en caliente 
 pi Pieza C (soporte bajo)
Conformación, cizallado. Pintura electros-
tática color negro mate
Unión por suelda MIG
 pi Pieza D (elemento de marca)
Conformación, cizallado, chorro de agua o 
plasma Pintura electrostática color negro 
mate. Unión por suelda MIG
 pi Pieza A (Base)
Larga duración en la intemperie
Comunicación 
 pi Pieza B (Arco)
Rigidez estructural 
 pi Pieza C (soporte bajo)
Mayor estructura y comunicación sobre la 
propiedad antirobo
 pi Pieza D (elemento de marca)











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































3.3. Separador de carril












101 - 110 cm 
Bicicleta grande











(Estudio Callao Lima) 
*(DAPL) Dimensiones antropométricas 
de población latinoamericana.
(Ávila, Prado, & Gonzále z, 2007)
3.3.2. Separador de carril entorno
118
3.3.3. Separador de carril propiedades
Requerimientos Resultados
De uso
 pi Visibilidad por peatones, ciclistas, 
conductores.
 pi Separación de vías
 pi Mantenimiento bajo
De función
 pi Protejer a los ciclistas en su vía
 pi Intemperie
 pi Vandalismo
 pi Fácil implantación










 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
De uso
 pi Visibilidad por dos elementos tipos de 
elementos reflectivos
 pi Separación de vías por volumen
 pi Mantenimiento bajo
De función
 pi Proteger a los ciclistas en su vía de 
acuerdo al documento Ciclociudades 
tomo IV.
 pi Intemperie por el material
 pi Vandalismo, material fijación
 pi Fácil implantación dos tornillos
 pi Permitir zonas de permeabilidad, 
dependiendo de la disposición de los 
elementos en la implantación
Formales




 pi Resistente, por material
 pi Reflectivo, por material
 pi Durabilidad, por material
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo al ser producido en serie  
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito, en la parte reflecti-
va o en la zona negra
Lente reflectivo
Perforaciones tornillería
Plástico reciclado bandas reflectivas
Zona para marca
Revisando el docu-
mento de Ciclociudades en 
el tomo IV, encontramos que 
existen sugerencias para la 
elaboración de este tipo de 
soluciones, mismas que son 
acordes a las que presenta-
mos y que rebasa el tamaño 




3.3.4. Separador de carril materiales
Material Proceso Característica
 pi Pieza A (Base)
Polipropileno de alta densidad o caucho 
reciclado
 pi Pieza B (Exoestructura)
Polipropileno de alta densidad, resinas 
fenólicas
 pi Pieza C (lente reflectivo)
Policarbonato
 pi Bandas superiores
Pintura solvente con cargas de sílice o 
similares
 pi Pieza A (Base)
Inyección en moldes de acero
 pi Pieza B (Exoestructura)
Inyección en moldes de acero o vaciado 
en moldes en caso de usar solo resinas
 pi Pieza C (lente reflectivo)
Policarbonato en inyección en moldes 
de acero
 pi Bandas superiores
Soplete o pistola
 pi Pieza A (Base)
Larga duración en la intemperie
 pi Pieza B (Exoestructura)
Más rigidez estructural 
 pi Pieza C (lente reflectivo)
Brillar con poca luz
 pi Bandas superiores



























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































3.4. Soporte de señal













101 - 110 cm 
Bicicleta grande











(Estudio Callao Lima) 
*(DAPL) Dimensiones antropométricas 
de población latinoamericana.
(Ávila, Prado, & Gonzále z, 2007)
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3.4.2. Soporte de señal entorno
129
3.4.3. Soporte de señal propiedades
Requerimientos Resultados
De uso
 pi Visibilidad por ciclistas.
 pi Alerta confiable
 pi Mantenimiento bajo
 pi Información clara
De función
 pi Alertar a los ciclistas
 pi Informar a los ciclistas
 pi Intemperie
 pi Vandalismo









 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
De uso
 pi Visibilidad por dos elementos tipos de 
elementos reflectivos
 pi Tamaño del símbolo por normativa de 
U.K.
De función
 pi Elemento que se implanta en las 
esquinas con el fin de proporcionar 
información
 pi Intemperie por materiales
 pi Implantación como complemento de un 
separador de carriles o en las esquinas 
como apoyo extra
Formales




 pi Resistente, por material
 pi Durabilidad, por material
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo al ser producido en serie  
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito, en la base
La base de este ele-
mento sirve como apoyo 
para los ciclistas cuando lle-
gan a una esquina.
La señal esta normali-
]DGDSDUDHOWUi¿FRHQFLFOR-
vías de acuerdo al manual 
del departamento de tránsito 
de Irlanda del Norte dentro 
de la señal 955.
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3.4.4. Soporte de señal materiales
Material Proceso Característica
 pi Pieza A (Base)
Polipropileno de alta densidad, resinas 
fenólicas
 pi Pieza B (Soporte Señal)
Tubo de acero de 2 pulgadas.
 pi Pieza C (Señal)
Lámina de acero al carbón de 3mm 
 pi Bandas superiores
Pintura solvente con cargas de sílice o 
similares
 pi Pieza A (Base)
Inyección en moldes de acero
Rotomoldeo
 pi Pieza B (Soporte Señal)
Corte por sierra de banco
Tropicalizado y pintado electrostático 
color gris 
 pi Pieza C (Señal)
Corte mediante chorro de agua. 
Tropicalizado y pintado según la señal
Perforado por taladro de banco
 pi Bandas superiores
Soplete o pistola
 pi Pieza A (Base)
Larga duración en la intemperie
 pi Pieza B (Soporte Señal)
Alta resistencia al vandalismo, y con el 
acabado superficial al agua 
 pi Pieza C (Señal))
Alta resistencia al vandalismo, y con el 
acabado superficial al agua 
 pi Bandas superiores
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































101 - 110 cm 
Bicicleta grande











(Estudio Callao Lima) 
*(DAPL) Dimensiones antropométricas 
de población latinoamericana.






 pi Que la persona esté cómoda  
usando el objeto
 pi Fácil sujeción de la bicicleta
 pi Confianza en el uso
 pi Variedad de sujeción
 pi Vigilada, custodiada, incluso pagada
 pi Largos tiempos de permanencia
 pi Mantenimiento bajo
 pi Intuitivo
De función





 pi Firme (implantación)
 pi Durabilidad
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito
 pi Posible espacio para publicidad  
externa o ajena al sistema
De uso
 pi Para la comodidad se planificaron las 
alturas de acuerdo a tablas antropo-
métricas.
 pi Se usa el mismo sistema del ciclopar-
queo
 pi Por la recomendación de implantación, 
le vigilancia la puede hacer las perso-
nas del andén
 pi Intuitivo al igual que el parqueadero
De función
 pi Protege a la bicicleta del hurto
 pi Intemperie por materiales y doble techo
 pi Cerraduras magnéticas y vidrio lamina-
do y templado
Estructurales
 pi Resistente, por material
 pi Durabilidad, por material
 pi Implantación por medio de estructura 
interna
Mercado
 pi Implementación urbana
 pi Bajo costo al ser producido en serie  
Identificación
 pi Espacio para marca del  
Municipio de Quito, a modo de cenefa 
en los vidrios o en la puerta
Uno de los requeri-
mientos importantes en la 
familia de objetos es la vi-
sibilidad, por ello se genera 
un contenedor transparente 
que pueda ser vigilado. Se 
plantea la opción de llave 
magnética misma que solo 
tendrán los usuarios de la 
estación. Su ubicación será 
en los andenes de los sis-
temas de transporte masi-
vo. Para el aseguramiento 
de las bicicletas se usara el 
mismo cicloparqueo diseña-





Acero en su mayor parte. Ver detalles en 
los planos
 pi Vidrio
Vidrio de 1 cm, templado y laminado
 pi Detalle de la estructura
Acero, tubo de 2”
 pi Cerradura magnética
Acero y hierro
 pi Nervio
Corte por sierra, soldadura MIG, Barolado, 
pintura electroestática gris.
 pi Vidrio
Ajuste antes del proceso de templado, 
sánduche de piezas de vidrio y lámina 
plástica interior.
 pi Detalle de la estructura
Cortado y barolado, suelda MIG,
Detalle en tubo de 3” perforado
 pi Cerradura magnética
Manufactura, elecroimanes
 pi Nervio
Larga duración en la intemperie
Soporte de toda la estructura
 pi Vidrio
Transparencia, alta resistencia al vandalis-
mo, fácil limpieza
 pi Detalle de la estructura
Notoriedad, elemento novedoso y 
resistente
 pi Cerradura magnética





Vidrio laminado y 
templado
Otra de las posibilidades de la estación es su crecimiento aumentando arcos o nervios, 
esta idea permite que el crecimiento del área de almacenamiento de bicicletas pueda adap-
tarse a varios espacios 
141
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































3.6. Comprobaciones de tamaño








3.6.2. Comprobación de tamaño separador de carriles con bici-
cletas de distinto tamaño
159
3.6.3. Comprobación de tamaño separador de carriles. Ruedas 
de autos, y en la calle
160
3.7. Validación psicología del espacio
3.7.1. Encuesta
Observe los modelos de equipamiento urbano para Ciclovías y seleccione una opción:
¿Considera usted que es fácil de entender el propósito y modo de uso del equipamien-
to urbano?
Muy fácil Fácil No tan fácil Difícil Muy difícil
5 4 3 2 1








No llamó mi 
atención
No lo noté
5 4 3 2 1
161













5 4 3 2 1
3.7.2. Muestreo aleatorio. Muestras finitas
El universo de esta investigación está conformado por los usuarios activos en el sis-
tema de BiciQ, acumulados desde Agosto del 2012 a Enero 2015 (Secretaría General de 
3ODQL¿FDFLyQ4XLWR
Para calcular la muestra se establecieron las siguientes parámetros en base a un cál-
FXORGHPXHVWUD¿QLWDGHWLSRDOHDWRULR
Error muestral máximo de 5%
1LYHOGHFRQ¿DELOLGDG
Población: 25847 usuarios activos
Fórmula:
n = Tamaño de la muestra
= 1LYHOGHFRQ¿DELOLGDG= 
p = Probabilidad de ocurrencia 0,5
q = Probabilidad de no ocurrencia 0,95
N = Población 25487
G 3UHFLVLyQ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3.7.3. Conclusiones del Muestreo
Pregunta 1:
¿Considera usted que es fácil de entender el propósito y modo de uso del equipamien-
to urbano?
Muy fácil Fácil No tan fácil Difícil Muy difícil
&DOL¿FDFLyQ 5 4 3 2 1
Personas 
encuestadas
 10 0 4 0
Porcentaje 81,3% 13,3 0% 5,3% 0%
6HFRQFOX\HTXHGHORVHQFXHVWDGRVD¿UPDTXHHVPX\IiFLOGHHQWHQ-
der la función y uso del equipamiento urbano para Ciclovías.
163
Pregunta 2:








No llamó mi 
atención
No lo noté




9 43 22 0 1
Porcentaje 12% 57,3% 29,3% 0% 1,3%
6HFRQFOX\HTXHGHORVHQFXHVWDGRVD¿UPDTXHOHFDXVyVRUSUHVDR
curiosidad el diseño del equipamiento urbano para Ciclovías.
164
Pregunta 3












&DOL¿FDFLyQ 5 4 3 2 1
Personas en-
cuestadas
55 18 3 0 0
Porcentaje 73,3% 24% 4% 0% 0%
6HFRQFOX\HTXHGHORVHQFXHVWDGRVD¿UPDTXHHOHTXLSDPLHQWRXUEDQR
para Ciclovías es importante para ellos y por tanto también para la ciudad.
Se concluye que el diseño es comprensible en su función y uso, que genera curiosidad 
e interés en el usuario y que los quiteños sienten que las Ciclovías y su equipamiento urbano 




 0HGLDQWH OD LQYHVWLJDFLyQ GH ORV GLIHUHQWHV IDFWRUHV TXH LQÀX\HQ HQ ODV UH-
laciones de las ciclovías, el transporte urbano y la ciudad; hay que anotar que 
el concepto del espacio público y su manejo centrado en las personas, es el 
que debería primar para el diseño de soluciones objetuales y urbanísticas. 
Aplicando metodologías de Diseño que empiezan por el análisis de Usuario - Pro-
ducto - Contexto e incorporando requerimientos internacionales  se ha llegado a 
FRQ¿JXUDUXQDIDPLOLDGHSURGXFWRVTXHDPiVGHHQIRFDUVHHQFULWHULRVGHVHJXUL-
dad  y usabilidad por parte del usuario, aportan en generar identidad en el mobiliario 
de la ciudad de Quito, tomando como referencia el Centro Histórico de la Ciudad.
 Mediante modelos a tamaño real se demostró que las dimensiones están plantea-
das correctamente para el uso en la ciudad, por medio de una encuesta a ciclistas 
se concluye que los objetos generan curiosidad e interés en el usuario, lo que au-
mentaría el sentido de apropiación del espacio en dónde los objetos  se vayan a 
emplazar.
167
 El Diseño de objetos para las ciclovías dentro de Quito se puede plantear desde 
distintas metodologías, en el presente trabajo, las soluciones se basaron en reque-
rimientos que nacen de un análisis desde la visión sistémica de la ergonomía. Los 
objetos resultantes aportan a los servicios necesarios para los usuarios del sistema 
de ciclovías, esperando que el número de los mismos aumente.
168
Recomendaciones
 Involucrar a los profesionales del Diseño en procesos de creación de ciudades 
desde la concepción del ser humano y su relación con el espacio público. En este 
caso el uso de la metodología de la Línea de Investigación de la UPB y el análisis 
propuesto de Usuario - Producto - Contexto pueden ser muy valiosa para otros 
proyectos
















 %LFLDFFLyQ  %LFLDFFLyQ 2EWHQLGR GH KWWSZZZELFLDFFLRQFRPLQGH[





























 ,7'3 *HKO$UFKLWHFWV 2XU FLW\V2XUVHOYHV 3ULQFLSOHV IRU7UDQVSRUW
LQ8UEDQ/LIH2EWHQLGRGH*HKO$UFKLWHFWVKWWSLWGSRUJGRFXPHQWV2XU&L-
WLHV2XUVHOYHVB%RRNOHWSGI










































































Altura del elemento de información
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EXIT to Gympie Rd 50m












For information call 3403 8888 (24hrs)
www.brisbane.qld.gov.au
you are here
Figure 3: Councils are progressively implementing signage guidelines covering pathway use and public transport wayfinding. The 2008 Brisbane 
City Bikeway and Greenway Signage Manual provides guidelines for the city’s growing network of paths and trails.
Where existing branded paths form part of a principal route, 
cycle network directional signs will take precedence for 
route navigation over any local signs, but their use should 
be restricted to these locations:
å Where the principal route joins the path;
å Any branching intersections of other principal routes 
along the path; and,
å Where the principal route exits the path.
Local path signage should provide the necessary 
reassurance destinations and distances, directions to 
facilities and side destinations, intersecting and cross street 
naming and map display boards.
Care should be taken to harmonise the use of standard 
cycle network signage with existing path signage systems 
through careful sign location and mounting.
Oﬀ-road paths and path junctions to other named 
destinations should be signed the same as on-road routes. 
Where no path signage system is in place, normal cycle 
network signage should be applied throughout the path.
On paths through parklands and reserves, consideration 
should be given to the installation of additional signage 
indicating facilities such as water points, toilets, 
information centres and points of interest. These 
destinations are important particularly to recreational 
cyclists and tourists and should be included in any signage 
plan associated with the development of tourist and 
recreational routes.
If facilities signage is not installed and not defined by the 
relevant local council’s path sign system, Manual of Uniform 
Traﬃc Control Devices – Part 5 Street Name and Community 
Facility Name Signs (MUTCD Part 5) should be used.
1.3.4 Signing methodology
Consistent, accurate and unambiguous bicycle network 
signage uses a methodology based on the established 
practice of highway network signage which embodies the 
following key signage and wayfinding principles:
1. Ensure consistency of signage layout and quality 
across the networks. A consistent standard, location 
and quality of signage across cycle networks will 
assist cyclists and other road/path users to identify 
cycle routes, minimise the risk of confusion and build 
community confidence in the system.
2. Identify important departure/ destination locations and 
decision points. These are the only places which are 
to be named on signage for a particular cycle network. 
These locations are to be plotted onto a Network 
Focal Point Signage Map (see Section 2). This map 
provides the framework for directional signage on the 
cycle network and is an important tool in its ongoing 
development. 
3. Maintain rigid consistency in naming locations. 
Absolute consistency in naming locations must be 
maintained throughout the system. Once a destination 
has been named it must have priority over other names 
and should appear on all subsequent signs until that 
destination has been reached.
4. In the event of alternate routes, sign the most direct 
route. If more than one route is possible from a 
departure point the most direct route should be the 
only one indicated on the signs. This may be varied if 
the alternative oﬀers major advantages over the shorter 
route, but the extra distance must not amount to more 
than 10% of the shortest route.
'HSDUWPHQWRI7UDQVSRUWDQG0DLQ5RDGV$JXLGHWRVLJQLQJF\FOHQHWZRUNV-XO\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For information call 3403 8888 (24hrs)
www.brisbane.qld.gov.au
you are here













(a) Map display board examples
Example 1: (Top left) Brisbane City, 
Kedron Brook Greenway area map 
oriented to North.
Example 2: (Top right) Cooks River Path, 
Sydney. Linear park trail map oriented to 
direction of travel.
(b) Project construction sign examples
Example 3: (Centre right) 
Inter-government partnership 
project.
Example 4: (Bottom right) Single 
government agency project.
Note: Indicative sign examples 
only. Refer to funding agency for 
full sign layout, sizing and design 
details.
1.36
Figure 10: Cycle network map boards and 
project sign examples (Source: TRUM 








appropriate where there are more than two lanes
for general traffic or where there is a particular
conspicuity problem.
17.19  Figure 17-3 shows a typical arrangement at
the start of a contra-flow cycle lane; this should be
separated from opposing traffic by a traffic island
in the centre of the road. The exit side of the road,
used by all traffic, should be protected by a pair of
“no entry” signs as for ordinary one-way roads
(see paras 4.39 to 4.43). These should be 750 mm
in diameter. A sign to diagram 955, with a diameter
of 450 mm, should be provided on the left hand side
of the road at the entrance to the contra-flow cycle
lane. A second, smaller sign may be provided in a
bollard on the traffic island.
17.20  Where segregating islands are provided
along the lane, these should have “keep left” signs
to diagram 610 in both directions, as they would
on a two-way road. The end of the lane should be
segregated from traffic entering the one-way street
as shown in figure 17-2. “End of cycle route” signs
to diagram 965 are not used with contra-flow lanes,
nor are time plates, as these lanes operate
continuously.
17.21  A sign to diagram 962.1 should be provided
on side roads to warn emerging drivers of the
presence of a contra-flow cycle lane on the major
road, as shown in figure 17-4. For a cycle lane on
the same side of the major road as the side road,
the arrow will point to the left. The sign should be
accompanied by the “no left turn” sign to diagram
613 with a supplementary plate “Except cycles”
(diagram 954.4 or 954.5 variant) (see para 4.14).
Where the cycle lane is on the opposite side of the
major road, the arrow on the sign to diagram 962.1
will point to the right. A “no right turn” sign to









960.1  Mandatory contra-flow cycle lane







955  Route for use by pedal cycles only
May be used in combination with the regional or
national cycle route number plate shown in
diagram 2602.3
diagram 612 should be provided, again with an
“Except cycles” plate. If, for road safety reasons,
the right turn ban also applies to cycles, the “Except
cycles” plate and the sign to diagram 962.1 should
be omitted. The presence of a sign to diagram 962.1
in this case might encourage cyclists to turn right
into the cycle lane. If possible, the cycle lane should
be segregated from the major road at the junction
by a traffic island. The sign to diagram 960.1
185
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